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日野市におけるコミュニティパスの利用実態に表れた地域的特徴
1.はじめに
2. コミュニティパス導入の経緯
3.乗降客調査からみたコミュニティパスの利用実態
4.アンケート調査からみたコミュニティパスの評価
5.沿線の地域特性とコミュニティパスの課題
6.おわりに
???????????
要約
本研究は、交通不便地域の解消を主たるねらいとして1986年から東京都日野市で導入
されたコミュニティパスについて、乗降客調査とGISを用いた分析を行い、路線ごとの利
用実態と沿線の地域特性との関連性を検討した。乗降客調査から把握した路線ごとの利用
実態によると、曜日・時間帯別乗車率とパス停別乗降客数の分布には路線の間での違いが
表れている。また運行区間ごとの乗降客数は、沿線での施設の分布や地形的条件との関連
性がみられた。利用者に対するアンケート調査からは、全体的に高齢者や女性の利用が多
く、コミュニティパスの導入によって利便性は高まったとはいえ、運行本数や車両などの
面で改善すべき点も残されていることが明らかになった。とりわけ日野市では、動丘になっ
て急速に人口高齢化が進行しており、コミュニティパス導入当初の目的であった交通不便
地域の解消だけでなく、高齢者・障害者向けのサービス向上に重点を移していく必要に迫
られている。そうしたサービス向上と収益性・効率性とを両立させるためにも、地域のロー
カルなニーズを把握し、柔軟に対策を講じていくことが望まれる。
1.はじめに
パス路線は、鉄道駅と住宅や各種施設とを結ぶ端
末交通としての役割が重要になる。しかしながら、
交通機関の中でのパスの分担率は低下傾向にある
(中村 1998)。とりわけモータリゼーションによ
る自家用車の普及とそれに伴う交通渋滞がパスの
サービス水準を低下させ、 1970年代以降、パスの
日本の大都市圏における公共交通機関の中でパ
スは、鉄道を補完する存在として位置づけられる
(山本 1993;岡田 1993)。とくに大都市圏近郊の
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利用者は全国的に減少してきた。こうした利用者
のパス離れが路線廃止につながった例も少なくな
く、 2002年に施行された乗合パス事業免許制度の
援和は、赤字路線の廃止をいっそう加速すること
が懸念されている(土居 1998， 2001;鈴木 2003)。
いうまでもなく、パス路線の廃止やサービスの
低下は、自家用車を使えない生徒・学生や空間移
動にハンディキャップを抱える高齢者・障害者な
どの「交通貧困階層 (Transportationpoor group)J 
(あるいは「移動制約者J)(秋山・太田 1993)に
とって深刻な問題となる。そこで、こうした層の
モビリティを確保する目的で導入されてきたのが
コミュニティパスである。『コミュニティパスの
今後の推進方策に関する調査報告書.1((財)運輸
経済研究センター 1997)によれば、それは「既
存のパスサービスだけではカバーしきれないニー
ズに対応する乗合パスであり、そのサービス内容
は必ずしもこれまでの乗合パスの考え方によらず、
利用者の利便性を最大限考慮し、かっ多様化する
需要へ対応する新たなパスシステム」と定義され
ている。こうしたコミュニティパスが必要とされ
る背景には、①交通不便地区を解消して需要にき
めこまかく対応した交通体系の確保、②高齢者・
障害者等の「移動制約者」のモビリティ確保、③
マイカ一利用を抑制し環境負荷を軽減する(秋山・
吉富 1997)といった、現代の都市交通が抱える
課題が存在する。そのためコミュニティパスを導
入する市町村は、 1990年代中頃から急増している
(樋口・秋山 2000)。
既存のコミュニティパスの中で、しばしば成功
例として取り上げられるのが武蔵野市の「ムーパ
ス」である(土屋ほか 1996)。ムーパスは1995年
11月に導入され、 100円均一の低料金で駅と住宅
地を結ぶ循環型のコミュニティパスである。その
導入にあたっては住民の要望が反映され、地域住
民の足として定着しているため、他の地域でもムー
パスを参考にしたコミュニティパスの事例は少な
くない(秋山・中村編 2000)。
ムーパスに限らず、コミュニティパスに共通し
ている特徴の一つは、地方自治体が主体となって
運営に携わっているという点である。市町村が運
営に関する情報の提供を行なうかたわら、イニシャ
ルコストやランニングコストの一部が補助金とし
て事業者に給付されて初めて運営が成り立ってい
る路線が極めて多い。そのため、コミュニティパ
スは自治体の公共サービスの一環という位置づけ
もできる。また、輸送距離と乗車人員から公共交
通機関を比較した場合、コミュニティパスは乗合
パスとタクシーの中間に位置し、短距離輸送と小
型車輔の利用に特徴がみられる(秋山 1996;中
村 1996)。
このように、ローカルな需要を充たす目的で導
入されるコミュニティパスは、路線や停留所の決
定にあたって地域的な条件が十分に考慮されねば
ならないため、地理学的にも興味深い研究対象に
もなる。しかし交通地理学では、これまで過疎地
における乗合パスの運営と利用に関する研究(北
島 1992;武市 1995など)はあるものの、大都市
地域でのパス交通については、交通ネットワーク
や近接性の分析(小方 1980;谷貝 1988;牛久保
1986など)に偏っている。そのため、利用者やそ
の実態について詳しく検討した事例としては、住
環境評価の一環として調査された樋口ほか(1998)
を除いて皆無に等しい。そこで、本研究ではコミュ
ニティパスの利用が沿線の地理的条件とどのよう
に関わっているのかに着目しながら、その運営や
利用状況、ならびに残された課題について検討す
ることを目的とする。
本研究でとりあげるのは、東京都内でもコミュ
ニティパスを先駆的に導入した日野市である。岡
市のコミュニティパス(現地では「ミニパス」と
呼ばれている)は、 1986年8月に最初の路練が開
設され、その後3路線が新設されている。導入当
初の目的は、市西部地域(旭が丘・西平山地区)
に存在する交通不便地域の解消にあった(市内パ
ス交通対策検討委員会 1986)。秋山ほか(1997)
によれば、導入した地域や目的、運行形態などに
より、コミュニティパスにも様々なタイプがあり、
日野市の場合は前述のムーパスと同様、基本的に
は都市部の鉄道駅端末型に位置づけることができ
るが、現存する四つの路線は沿線の地域特性に対
応した性格の違いがみられる。
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とりわけ地形的障壁によって市内交通が分断さ
れがちな岡市におけるコミュニティパスは、台地・
丘陵地の居住者にとって貴重な足となり、高齢者・
障害者にも外出の機会を与えている。また、日野
市の市域は比較的コンパクトではあるものの、鉄
道駅と病院・役所・図書館などの公共施設が分散
しているため、これらを結ぶ交通機関としてコミュ
ニティパスに課せられた使命も大きく、既存の公
共交通網を補う形で路線が組まれている。
このように導入から約四年が経過した日野市の
コミュニティパスは、住民生活にも定着してきて
いるものの、実際に利用してみると、パスの車輔
やサービスなどの面で問題がないわけではない。
また、運行本数や乗車率も路線によって違いがあ
り、コミュニティパスが沿線地域のニーズを十分
に満たしているのかどうかは、改めて検討する余
地がある。
そこで、まず第2章では既存の資料やデータを
もとに日野市の地域特性を概観した上で、現在に
至るまでのコミュニティパスの導入過程を明らか
にする。第3章では、筆者らが行った乗車実態調
査に基づいて乗降客数と路線沿線の地域特性との
関連性を分析し、第4章ではパス利用者へのアン
ケート調査結果を手がかりにして、地域特性から
みたコミュニティパスの現状と課題を考察する。
2. コミュニティパス導入の経緯
2. 1 日野市の地勢と都市化・高齢化の進展
地勢からみた日野市域は、市の北端を縁取る多
摩川と市域を南北に分かつ浅川とに挟まれた北西
側の日野台地、浅川以南の多摩丘陵、それに両河
川沿いの氾濫原に広がる低地という三つの地域に
分けられる(図1)。市内と市外とを結ぶ交通結
節点となるJRや京王線の鉄道駅は、いずれも低
地と台地・丘陵地の境目に位置しており、そのこ
とが駅と市内各地との間の交通に少なからぬ制約
をもたらしてきた。
岡市の市街地形成は、まず日野台地から始まっ
た。標高100-120mで、東に緩く傾斜した台地上は、
かつては畑や養蚕を主軸とした農村地帯であった
が、そこへ第二次大戦中に日野自動車、小西六写
真工業(現・コニカ)、富士電機などの軍需工場
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以上のような都市化の結果、 1960年代から70年
代にかけて日野市の人口は急増し、 2000年には
16.8万人に達している(図2)。そうした人口増
加は1990年以降には沈静化し、代わって顕在化し
てきたのが人口の高齢化である。図2に示した同
市の年齢別人口と老年人口率の推移から明らかな
ように、岡市の高齢化は1990年以降急速に進んで
おり、コミュニティパスが導入された頃の1985年
に10%を下回っていた老年人口率は、 2000年にな
ると15%近くに達している。また、 1985年以降は
年少人口が減少傾向にあり、若い核家族世帯の流
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が相次いで進出してきたことが、岡市の都市化の
きっかけとなっている。日野台地上には、戦後も
引き続き東芝をはじめとする大工場が新設され、
内陸工業都市としての性格を強めていった。 1950
年代後半になると、住宅地開発が進行し、岡市は
住宅衛星都市に変貌していく。そのさきがけになっ
たのは、日本住宅公団が都内で、最初に手がけた大
規模開発地の多摩平団地である。 1958年入居が始
まった多摩平田地は、当時、全国でも最大規模の
住宅地であった(日野市史編さん委員会 1998)。
市役所や市立総合病院をはじめとする公共施設の
多くも、この台地上に位置している。
これを契機に、浅川以南の多摩丘陵でも住宅地
開発が進み、公団高幡台団地や公団百草団地など
の公的住宅団地のほか、平山地区、南平地区、程
久保地区、三沢地区にも民間の住宅団地が造成さ
れていった。今日ではこれら 4地区だけで岡市の
人口・世帯数の約4分の 1を占めている。この地
区の住宅地は、丘陵地の斜面にひな壇状に造成さ
れており、低地や日野台地との間の行き来には、
傾斜のきつい坂道の移動を強いられる。
一方、多摩川と浅)1の氾濫原に広がる低地には
生産緑地に指定された水田や畑が数多く残されて
おり、市街地は台地・丘陵地との境目に位置する
鉄道駅を中心に広がっている。
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入が減少しているようすもうかがえる。これを町
丁別にみると、図3のように、高齢化は台地・丘
陵地に位置する住宅団地で顕著に現れている。こ
れは、 1950年代後半から岡市の台地.n:陵地上に
広がる定住性の高い分譲住宅に転居してきた世代
がそのまま加齢し、その子ども世代が流出したり
新たな流入が減少した結果、相対的にこれらの地
区で老年人口率が上昇したものと考えられる。
こうした高齢化は、公共交通機関のサービス見
直しにも影響を与え、バリアフリー化が広く提唱
されてきている。日野市でも現在では高齢者や障
害者に対応するさまざまな設備が整備され、交通
機関の利便性・快適性の向上を図る目的で、ユニ
ノfー サルデザインを取り入れる動きも一部にみら
れる。たとえば路線パスについては、 1994年頃か
ら障害者・高齢者向けにノンステップパスや車椅
子対応型の車輔を導入し、車内も手すりを多く取
り入れるなど、利便性の向上・安全対策に力が注
がれている(京王電鉄株式会社広報部 1998)。タ
クシーについても、車椅子対応車輔の導入や障害
者向けサービスの向上が図られている。ただし、
多摩都市モノレール以外の鉄道駅には、車椅子用
の階段移動補助機は設置されているが、障害者・
高齢者向けのエレベーターはほとんどない。また、
コミュニティパスにも最近になって高齢者・障害
交通不便地域:駅から800m、バス停から400m以上離れた範囲
者対応の新車輔が導入されてはきているものの、
それはまだ一部にすぎない。
2. 2 コミュニティパス導入への取り組み
前述のように、日野市のコミュニティパスは交
通利便性の高い地域と不便地域との格差を是正す
ることを目的として1986年に導入された。日野市
の場合、既成市街地が五つの鉄道駅を中心に形成
され、既存のパス交通網も各駅から放射状に延び
る路線が中心で、公共施設も市内に分散していた
ため、それらをつなぐ循環型のパス路線が必要と
されていた。コミュニティパス導入前の請願・陳
情(日野市議会事務局調査係編『請願・陳情集.D
によれば、 1974年ごろから路線パス導入に関する
請願が相次いで行なわれており、その主たる内容
は、市立病院や市役所、駅などの公共施設へのア
クセスが不十分、もしくは、数回の乗り換えを余
儀なくされることへの不満を訴えるものであった。
また、既存の大型路線パスや鉄道が東西方向を主
軸として路線が組まれていたり、浅川が市域を分
断していることが制約となり、市内を南北に結ぶ
交通に不便が生じていたことも、コミュニティパ
スを必要とした背景にある。
このような住民の声に対して、市は市内パス交
通対策検討委員会を設け、その答申として、交通
圃交通不便地域
-駅
→++鉄道
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図4 コミュニティパス導入前の交通不便地域 (1986年)
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不便地域の解消のためにコミュニティパスの導入
を本格的に検討することとなった。そして、その
初期段階で検討されたのが市内循環パス路線の実
現であった。この市内循環パス構想では、不便地
域における不便性の解消、定時制の確保、適正な
運賃、公共施設までの利便性などを考慮して、 3
系統の循環パス路線を提案している(市内パス交
通対策検討委員会 1986)。
市内パス交通対策検討委員会の答申では、交通
不便地域を鉄道駅から半径800m以上、パス停留
所から400m以上離れた範囲に設定した(図4)。
こうして計画された3系統の循環パス路線は、市
役所や主要駅、住宅団地などを結ぶことで交通不
便地域の解消を目指していた。車輔については、
道路幅を考慮して29人乗りのマイクロパスを使用
し、運行に要する時間は40-65分としている。運
賃については、路線内を均一運賃で運行すること
が望ましいが、他の路線との聞に運賃格差が生じ
かねないことに配慮し、距離別運賃体系を提案し
ている。
しかしながら、これらの答申は交通不便地域の
解消を最大の目的としていたため、財政面の負担
をほとんど考慮していないことや、この段階での
路線案を実現させるためにはパス事業者の協力が
必要であり、それらが確約されていないという問
題点があった。そこで、市内の公共施設へのアク
セスを容易にすることと、市内における南北聞の
交通格差を是正することに目的を絞って、現在の
市内路線に相当するパス路線が決定された。この
路線の運営には、ランニングコストなどで生じる
赤字を補填するために、市が民間のパス会社(京
王電鉄)に運行を委託して補助金(初年度約1000
万円)を支給する方策がとられた。市内路線の導
入以降、 1991年に日野台路線、 1992年に三沢台路
線、 1995年に南平路線がそれぞれ開設され、運行
本数も運行開始時に比べて増発されるなど、利用
者の利便性を高める努力がなされてきた。これに
対して車輔のバリアフリー化への対応は遅れてお
り、障害者向けの車輔が導入されたのは2001年7
月末からで、従前の車輔も数多く使われている。
2. 3 コミュニティパス路線の地域的特徴
前述のように、 1986年に市内路線が運行を開始
して以来、これまで四つの路線が開設され、補助
金額も年々上積みされて、現在では4路線合計で
年間約6600万円が支給されるまでになった(表1)。
2002年6月からは、新たに旭が丘路線が5つめの
路線として新設され、この他にもパス停の変更や
一部の路線での増便の動きもみられるが、本稿が
対象とするのは、 2001年当時の状況であることを
あらかじめ断っておきたい。ここでは、各路線の
導入過程と地域的特徴について、市内パス交通対
策検討委員会(1986)や日野市議会事務局調査係編
『請願・陳情集』などの資料をもとに概観する。
(1 ) 市内路線
市内路線は1986年8月に導入された、日野市の
コミュニティパスの中で最も古い路線である。導
入から2001年までに路線やノfス停留所の変更は無
く、運行本数は開設当時の4往復から 9往復に増
発されている。この路線の特徴は、 JR中央線日
野駅と豊田駅、京王線高幡不動駅と平山城祉公園
駅の4駅や、市役所や市立病院といった公共施設
を幅広く結んでいる点にある(図1)。そのため
運行距離が18.7kmと長く、起点から終点までの
所要時間は約70分かかる。補助金額も 4路線の中
では最も多い2400万円があてられており、 1台当
たりの輸送人員は26人/台と最も多い。しかしな
がら、運行本数は4路線の中で最も少なく、走行
距離当たりに換算した乗車人員も1.39人/台・加
と効率性の面では劣っている(表1)。
この路線により、市内の交通不便地域は、 1977
年頃から路線パスを要請する声が大きかった、市
西部地域の旭が丘五丁目、六丁目、西平山五丁目
で大幅に解消され、同時に、日野、宮、新井、万
願寺、下回といった地区でも交通不便の解消がみ
られた(図5)。
(2) 日野台路線
1974年頃からたびたび行なわれていた陳情や請
願に応えて、日野台路線が1991年11月に開設され
た。請願・陳情の内容には、既存の甲州街道(国
道20号)を走る乗合パスとの運行格差の是正を訴
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表1 日野市におけるコミュニティパスの路線別運行実績
路線名 市内路線 日野台路線 三沢台路線 南平路線
運行開始日 昭和例年8月20日 平成3年1月18日 平成4年3月2日 平成7年4月3日
(1986年) (1991年) (1992年) (1995年)
路線径路 桜ケ丘車庫~高幡不動釈 日野駅~豊田駅北口 高幡不動駅~聖蹟桜ケ丘駅
高幡不動駅~日野駅
~平山城蹴公園駅 (豊田駅北口)
2002 9回(往復)
年現 うち4往復は桜ケ丘車庫発・行、 27回(往復)
在 l往復は豊田駅北口行・発
運行回数
変更 8回(往復)
15回(往復)前本 うち4往復は桜ケ丘車庫発・行
所要時間 約70分 約15分
運行距離 18.71咽 4.3km 
乗車人員・実績
151，375人 180，990人(2000年度)
1台当たり乗車人員
26 17 (人/台)
1台・ 1km当たり乗車
1.39 3.95 人員(人/台-km)
補助金 2，4∞万円 1，800万円
* 2001年7月30日に変更
車両は29人乗りで、すべて京王電鉄株式会社が運行。
日野市企画部企画調整課資料(平成13年8月1日)をもとに作成。
えるものが多かったため、この路線は日野台バイ
パスを利用しており、一部は八王子市域を通って
いる(図1)。また、これは緑ケ丘地区(日野台
一丁目、二丁目)や西ヶ丘地区(新町二丁目)等
の住民が利用する、日野駅や豊田駅への通勤・買
物のための足の確保はもとより、八王子市との境
界に位置する石川工業団地や日野自動車工業など
の大規模事業所への通勤路線の開設を希望する請
願に応えるものであった。
日野台路線の特徴は、運行本数が1日27往復と
4路線の中で最も多いことにある。沿線の住宅地
は日野台地上に位置するため、コミュニティパス
導入以前は、日野駅や豊田駅の利用や買い物に際
して坂道や階段が大きな支障となっていたと推測
されるが、現在はそうした地形的障壁による交通
不便も緩和されたと思われる。とくに、この路線
は高齢化率の高い日野台四丁目をカバーしており、
既存の路線パスの利用がままならなかった住民に
とって貴重な足となったことは間違いない。運行
本数が多いことから、 1台当たりの輸送人員は17
17回(往復)
12回(往復)
うち3往復は豊田駅北口行・発、
1往復は北野街道口発・高橋不動駅
行
11.5回(往復)
1回(往復)
うち3往復は豊田駅北口行・発、
0.5往復(片道)は北野街道口発・高
幡不動駅行
約25分 約25分
6.7km 6.71曲
164，592人 180，078人
23 25 
3.43 3.73 
600万円 1，8∞万円
人/台と少ないものの、路線が短いこともあって、
運行距離当たりの乗車人員は3.95人/台・ kmと
4路線の中で最も輸送効率がよい。
(3) 三沢台路線
1992年3月に浅川以南の丘陵地で導入された三
沢台路線も、他の路線と同様に、 1977年頃からの
請願に応えたものである。請願の主たる内容は、
市役所や国鉄(当時)の駅へのアクセスが困難で
あり、高幡不動駅や聖蹟桜ケ丘駅へのアクセスも
不十分であるというものであった。中には、既に
開設されていた市内路線を例に挙げ、未だに交通
不便が解消されないことを訴えるものもあった。
三沢台路線が通る地域は、日本信販住宅をはじ
めとする一戸建ての住宅地が建ちならび、その西
側には公団百草団地があること、丘陵地上に住宅
地が存在すること、他の地域と比較しでも高齢化
が進展しているといった特徴があり、日野台路線
と同様に、地形的な条件からコミュニティパスを
求める声はもともと大きかった。この路線が開設
されたことで、市の南端に位置する百草地区の交
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通の便が大幅に改善され、高幡不動駅や聖蹟桜ケ
丘駅へのアクセスが容易となった。
(4) 南平路線
1995年4月に導入された南平路線では、具体的
に路線を要求する請願は見受けられないものの、
沿線には多摩みなみが丘住宅や鹿島台団地(南平
一・二丁目地区)など、大規模な住宅団地が台地・
丘陵地上に存在するため、パス路線開設の必要性
は高かったと思われる。
この路線には、市役所経由の日野駅行きと、市
立病院経由の豊田駅北口行きの 2系統があり、系
統によって停留所も違うため、異なる路線が複合
したものとみるべきで、初めて利用する乗客には
路線がわかりづらいところもある。しかし南平路
線は市の中心部をカバーしているため、市内路線
や既存の大型パス路線と重複する区間が多く、乗
り換えの便からみた利便性は高いといえる(図1)。
以上の4路線が開設された後、 2000年には多摩
都市モノレールが市の東部を南北に縦断する形で、
開通したことにより、交通不便地域は大幅に解消
されてきている(図5)。現在もなお、西平山三・
四・五丁目の一部、南平五丁目・川辺堀之内の一
部、そして石田の一部には交通不便地区が存在し
ているが、これらの地区では農地も存在していて
交通不便地域:駅から800m、バス停から400m以上離れた範囲
都市基盤整備が遅れており、狭い幅員の道路がパ
スの乗り入れを困難にしている。
3.乗棒客調査からみたコミュニティパ
スの利用実態
3. 1 調査方法
ここでは主に利用者の立場からコミュニティパ
スの現状を捉えるために、乗降客数調査の結果を
分析する。具体的には、乗降客数の調査結果を元
に、乗車率1)を算出することで各路線の乗車パ
ターンを見出し、その傾向から利用状況をとらえ
fこ。
乗降客数調査は、 2001年11月8日から12月2日
にかけて、平日と土・日・祝日、時間帯も朝・昼・
夜とに分け、それぞれ上下路線における乗降客数
を調査した。調査はいずれも曇りまたは晴れの日
に行ない、乗車回数は 1路線につき 1往復ず、つ計
12回、市内4路線で合計48回の調査を行なった
(詳しい調査日時については図6・8.10・12の注
釈を参照)。また、調査の際には目視によって乗
客を年齢 Ci若年(子どもを含む)J ・「壮年」・
「老年」の3区分)と性別に分けて記録した。
圃交通不便地域
躍駅
ート JR.私鉄
--多摩都市モノレール
O バス停(大型パス)
- バス停(コミュニティパス)
KM 
o 2 
図5 コミュニティパス導入後の交通不便地域 (201年)
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3. 2 路線別にみた利用パターンの違い
各路線のパス停別乗車率とバス停ごとの乗降客
数の分布を、図6-図13に示している。これらの
図をもとに、各路線における区間ごとの乗車率と
パス停ごとの乗降客数を分析し、利用者の属性
(図表は省略)を考慮しながら路線別の利用実態
を明らかにする。
(1 )市内路線
市内路線は運行距離が4路線の中で最も長く、
停留所数も多いため、路線を日野駅 (11;以下同
様に図中の停留所番号を表す)と豊田駅北口
?
?? ? ?
???
?
??????
?? ???
???????
????
??
??????
??
?? ? ?
??
???
??
??
??
?????
??
??
?????????????????????
??
??
?
?
?
?
??
ロ平山城主t公園~
高幡不動(土・
目・祝日)
-平山城t止公園~
高幡不動
ロ高幡不動~平山
城t止公園(土・
日・祝日)
-高幡不動~平山
城祉公園
1，叩刷
100 50 50 100 
乗車率(%)
(C) 
仇)の左側は9・10発平山城祉公園駅~高幡不動駅 (11/19，11/23)を、右側は8: 00発高幡不動駅~平山城祉公園駅 01/9， 11/11)を表す。
侶)の左側は1: 30発平山域社公園駅~高橋不動駅 (11/8，11/24)を、右側は13:50発高幡不動駅~平山城社公園駅 01/20，11/17)を表す。
(C)の左側は17: 20発平山城祉公園駅~高幡不動駅 (11/30，12/2)を、右側は17・20発高幡不動駅~平山城祉公園駅 (11/24，11/29)を表す。
停留所番号は，図7のそれに対応する。
乗車率(%)
(A) 
図6 市内路線における区間別乗車率
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A 乗降客数男乗車降車
パス路線
.駅
N 鉄道1Mモノレー ル
CJ白政界
じら河川
2畑
図6の朝・昼・夜(往復)での乗降客数の合計。停留所番号は、図6のそれに対応する。
図7 バス停別乗降客数(市内路線)
(24)で区切り、三つの区間に分けて結果を分析
する(図6・図7)。
朝の時間帯では、駅へ向かう利用者の割合が高
くなっており、特に、高幡不動駅(1)発の利用
客は、市立病院 (20)までの乗車率が比較的高い
ことから、市立病院 (20)を利用する乗客が多い
ものと考えられる。また、土・日・祝日は、平日と
同様に駅へ近づくにつれて乗車率が高まるものの、
市立病院 (20)や市役所 (Hi)といった公共施設
を訪問する目的でパスを利用する乗客が少ないた
め、乗車率は低い水準にとどまる。日野駅 (11)
から豊田駅北口 (24)までの区聞は、乗車率の推
移と乗降客数の分布から、市立病院 (20)を境界
とした利用がなされている。豊田駅北口 (24)か
ら平山城祉公園駅 (38)までの区間は、市内路線
の導入を請願する住民が多かった、西平山五了目
(31)や豊田住宅入口 (32)付近での利用頻度が
高く、平山域社公園駅よりも、豊田駅北口で乗降
客数が多い。
市内路線の朝の時間帯では、平山城祉公園駅の
始発時刻が9時10分であるため、通勤には利用し
にくい。そのため高幡不動駅(桜ケ丘車庫)発の
便との聞で利用頻度に差が生じている。
平日の昼の時間帯は、他の時間帯とは異なり、
一定の乗車率を保っているものの、駅へ近づくに
つれて乗車率が高まる傾向が読みとれる。日野駅
(11)から豊田駅北口 (24)までの区間は、市役
所(16)や市立病院 (20)を利用するための乗客
が多く、それがこれらのパス停での乗車率の上昇・
下降に表れている。一方、土・日・祝日の乗車率
は全体的に低い。とくに、それは朝の時間帯で顕
著に現れており、日野駅 (11).から豊田駅北口
(24)の区間では、平日の乗車率との聞に大きな
聞きがある。一方、西平山五丁目 (31)、旭が丘
小学校 (30)付近の乗車率は安定しており、この
地区での利用度は高いといえる。
夜の時間帯は、他の時間帯とは異なった乗車傾
向を示しており、駅からの利用者が多いところに
特徴がある。利用者の多くは中高年の女性であり、
買い物帰りの姿が目立つていた。また、乗車率の
推移には、高幡不動駅(1)、日野駅 (11)、豊田
駅北口 (24)で乗車し、その聞の停留所で下車す
るという利用パターンが表われている。これは、
朝や昼の時間帯に駅を目的地として乗車していた
人たちが、夜には帰宅に利用しているようすを表
している。また、朝・昼の時間帯とは対照的に、
平日よりも週末の乗車率が全体的に高いことも指
摘できる。これは、週末には外出時刻が分散する
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代わりに帰宅時刻が集中することに起因するもの
と考えられる。
市内路線全体の特徴としていえることは、まず、
平山城祉公園駅 (38)の利用頻度が極めて低く、
乗車率が高い区間と低い区間との間で同一路線内
に明瞭な差がみられることである。つまり、高幡
不動駅(1)から日野駅 (11)にかけての区間と、
;(↓ 
平山城祉公園駅 (38)から豊田駅 (24)にかけて
の区間には代替路線が無く、路線の重複個所も少
ないため、ある程度の乗車率や利用頻度は維持で
きるものの、日野駅 (11)から豊田駅北口 (24)
にかけての区間は、運行本数の多い代替路線があ
るため、乗車率が低くなっている。
(2) 日野台路線
口豊田~日野
(土・日・祭日)
・豊田~日野
ロ日野~豊田
(土・日・祭日)
・日野~豊田
| →・進行方向 | 
50 50 100 100 50 50 100 100 50 50 100 
乗車率何也) 乗車率(%) 乗車率(%)
(A) (8) (C) 
ωの左側は8: 15発豊田駅北口~日野駅 (11/15，11/17)を、右側は8・00発日野駅~豊田駅北口 (11/8，11/11)を表す。
闘の左側は12:20発豊田駅北口~日野駅 (11/16，11/18)を、右側は12:20発日野駅~豊田駅北口 (11/13，11/18)を表す。
(0の左側は18:15発豊田駅北口~日野駅 (11/11，11/16)を、右側は17・40発日野駅~豊田駅北口 (11/11，11/16)を表す。
停留所番号は，図9のそれに対応する。
図8 日野台路線における区間別乗車率
図8の朝・昼・夜(往復)での乗降客数の合計。停留所番号は、図8のそれに対応する。
図9 バス停別乗降客数(日野台路線)
乗降客数
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パス路線
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図8・図9にみられるように、朝の時間帯の特
徴は、通勤目的と思われる利用者の多さにある。
じっさい、目視で乗降客を調べたところ、この時
間帯は若年・壮年層が約7割を占めている。すべ
ての曜日・時間帯を合計した乗降客数に占める高
齢者の割合も、他の路線が50%を超えているのに
対し、日野台路線は37%ときわめて低い。他の路
線でも通勤に利用されるケースはあるものの、日
野台路線ほど顕著ではない。これは、沿線に日野
自動車をはじめとする大規模事業所が存在し、運
行本数も多いため、駅から職場までの足として利
用されているようすを示している。乗車率の推移
もこうした沿線の特性を反映しており、石川町
(7)、石川町東 (6)では通勤客が降車するため乗
車率が低下する傾向がみられる。一方、日野台五
丁目 (8)や緑ケ丘 (5)周辺の住宅地から駅へ向
かう通勤客も多いことから、乗車率の推移は他の
路線では見られない特徴を示している。そのかわ
り、朝の時間帯の主な利用者が通勤客であるため
20 
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14 
13 
12 
11 
10 
9 
8 
7 
6 
5 
4 
3 
2 
100 50 。 50 10日 100 50 
乗車率(%) 乗車率(%)
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50 
に、土・日・祝日の乗車率は著しく減少する。
昼の時間帯は、利用者層が一変し、中高年の女
性が多数を占める。この時間帯では、駅から居住
地へ向かう乗客の流れと、逆に駅へ向かう流れの
両方が混在するため、全体的には朝の時間帯と同
様の傾向を示している。しかし、これらの利用者
(特に女性)は通勤のためではなく、駅周辺の商
業施設を目的地とする買物や余暇での利用と考え
られる。土・日・祝日も乗車率は低いものの、買
物などでの利用がなされていると考えられる。
夜の時間帯については、通勤客の帰宅時刻には
まだ早いため、平日の利用頻度や乗車率は、あま
り高くない。しかし、土・日・祝日の乗車率は平
日より高い値を示しており、そのほとんどが買い
物帰りと思われる女性で占められている。
(3) 三沢台路線
三沢台路線では、他の3路線と比べると、乗車
率に大きな偏りが生じている(図10・図11)。と
くに朝の時間帯の乗客のほとんどが会社員や高校
量
ロ聖蹟桜ケ丘
~高幡不動
(土・日・祝
日)
-聖蹟桜ヶE
~高幡不動
|曹 ロ高橋不動~聖蹟桜ケ丘(土・日・祝
日)
-高幡不動~
聖蹟桜ケ丘
! I→:進行方向|
100 100 50 。 50 100 
乗車率(%)
(C) 
仇)の左側は7: 45発聖蹟桜ケ丘駅~高幡不動駅 01/10.11/20)を、右側は7: 15発高幡不動駅~聖蹟桜ケ丘駅 01/21.11/24)を表す。
巴)の左側は13:00発聖蹟桜ケ丘駅~高幡不動駅 01/9.12/2)を、右側は13:30発高幡不動駅~聖蹟桜ケ丘駅 01/8. 11/24)を表す。
(C)の左側は17:50発聖蹟桜ケ丘駅~高幡不動駅 01/21.11/24)を、右側は18:55発高幡不動駅~聖蹟桜ケ丘駅 01/17.11/28)を表す。
停留所番号は，図11のそれに対応する。
図10 三沢台路線における区間別乗車率
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図10の朝・昼・夜(往復)での乗降客数の合計。停留所番号は、図10のそれに対応する。
図1 バス停別乗降客数(三沢台路線)
生であり、主に通勤・通学の足として利用されて
いることがわかる。また、他の路線と同様、乗車
率は駅に近づくにつれて上昇する傾向もみられる
が、起終点となる二つの駅の中間に位置する南百
草付近で乗車率が極小となっているのは、この付
近が両駅の駅勢圏の境界であることを意味する。
一方、土・日・祝日の朝の乗車率や利用頻度は、
通勤・通学目的での利用がないとすると、その値
は減少するはずであるが、土・日・祝日になると、
通勤客に代わって高齢者の利用が増えるため、お
おむね平日と同様の乗車率を示している。
昼の時間帯になると、始発駅からの利用客も増
加することや、駅へ向かう人の流れもあることか
ら、路線全体を通して高い乗車率を維持している。
なお、全体的に利用者層は、平日、土・日・祝日
ともに高齢者の割合が高い。
夜の時間帯における乗車率の推移は、朝とは対
照的なものとなっている。とりわけ買い物帰りと
思われる女性の割合が高く、駅からの乗車が高い
値を示している。中でも、聖蹟桜ケ丘駅 (20)か
らの乗客が最も多く、土・日・祝日には家族連れ
でコミュニティパスを利用しているケースもみら
れ、高齢者から若年層まで幅広い層に利用されて
いる。
路線全体では、百草台公園 (7) から南百草
(10)までの区間での乗降客が多い。この区間沿
線の丘陵地には、日本信販住宅や公団百草団地が
あることから、これらの地区の住民が主に利用し
ているものと考えられる。
(4) 南平路線
南平路線には日野駅と豊田駅北口を発着点とす
る二つのルートがあるが、朝の時間帯だけについ
ては、豊田駅北口(1)を発着する痩を選択した。
その理由は、朝の時間帯はとくに市立病院 (5)
を訪問する乗客が多いと見込まれるためである。
じっさい、高幡不動駅 (20)発の便に関しては、
そのことが乗車率に表われている。一方、平日の
豊田駅北口(1)発の便では、北野街道口 (14)
から高幡不動駅 (20)までの区間で、乗車率が高
まる傾向がみられる。この区間の手IJ用者は主に高
齢者で、通勤客はほとんど見られない(図12・図
13)。
平日の昼も朝と同様の区間で乗車率は高く、利
用者も高齢者が大半を占めており、土・日・祝日
は、駅へ向かう利用者が多い。
夜の時間帯も、平日の便は高幡不動駅 (20)か
ら北野街道口 (14)までの乗車率が高くなってい
る。この便は、 19時発ということもあり、駅を利
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日野・豊田
ロ日野・豊田~
高幡不動
(土・日・祝日)
・日野・豊田~
高幡不動
→進行方向
ωの左側は8:00発高幡不動駅~豊田駅北口 01/16.11/18)を、右側は8:3暁豊田駅北口~高幡不動駅 01/8. 11/11)を表す。
倒の左側は14:45発高幡不動駅~日野駅 (11/8.11/23)を、右側は12: 15発日野駅~高幡不動駅 (11/15.11/17)を表す。
(C)の左側は19:00発高幡不動駅~日野駅 (11/21.11/24)を、右側は18:30発日野駅~高幡不動駅 01/18.11/19)を表す。
停留所番号は，図13のそれに対応する。
図12 南平路線における区間別乗車率
o 
図12の朝・昼・夜(往復)での乗降客数の合計。停留所番号は、図12のそれに対応する。
図13 バス停別乗降客数(南平路線)
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2畑
用する通勤客と思われる乗客が目立っていた。ま
た、土・日・祝日の乗車率も平日と同じくらい高
いが、これは買物や娯楽目的でコミュニティパス
を利用するケースが多いことを示している。
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アンケー卜回答者の性別・年齢
南平
路線
三沢台
路線
日野台
路線
表2また、北野街道口 (14)から高幡不動駅 (20)
にかけての区間で利用頻度や乗車率が高く、市立
病院 (5)や市役所 (106)よりも、むしろ居住地
に近い高幡不動駅 (20)へ行くのにコミュニティ
パスを利用しているものと思われる。 39 
槌
??
??????
???
?
?? ? ?
?
?
??
??
127 
12 
23 
? ?
???
? ?
?， ?
? ? ? ? ?
??
35 
15 
20 
??????? ??
??
35 
7 
19 
。
? 。 ?
??
???
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??
26 
5 
26 
????
31 
アンケー卜調査からみたコミュニティ
パスの評価
調査方法
4. 
4. 
運賃の支払い方法と利用目的表3
21 
116 
101 
19 
4 
0 
1 
251 
計
通勤・公共 買物・
品施設の通院 その他
娯楽
利用
9 
12 
0 
0 
0 
2 
???
????
??
24 
???
?????
? ?
??
129 
利用目的
?
???
日23 
。 。 ?
?????
??/-{スカード
シルバー パス
現金
回数券
定期券
不明
支払い方法
計
状況をみると、現金での支払いは少なく、パスカ
ードやシルバーパスでの支払いが多い(表3)。ノぜ
スカードの利用者に多い利用目的は、買物、娯楽
で、通院や通勤での利用者も少なくない。一方、
シルバーパス 2)の利用者は高齢者に限られるため、
通院や買い物目的で利用している割合が高い。そ
うしたコミュニティパスを利用する大半の高齢者
は、それ以外に交通手段を持たない「交通貧困階
層」も多く、表4にみられるように、高齢になる
ほど定期的に利用する人の割合も高くなっている。
利用する理由を尋ねた結果(表 5)からは、
「バス停が近くにあるから」が最も多いが、見方
を変えれば、パス停から離れたところに住む人た
ちは利用しにくいことになる。また、高齢者の中
複数回答
???
?
???????
? ? ????
????????????????
以上のような各路線の利用実態と沿線の地域的
特徴を踏まえると、これらのパス路線が交通不便
地域の問題を解消し、利便性を高めていることは
間違いない。しかしながら、全体的に乗車率は50
%を下回っており区間や時間帯によって乗車率も
異なるため、現行のコミュニティパスのサービス
が利用者のニーズを満たしているかどうかは検討
の余地がある。そこで、コミュニティパスの利用
者に対してアンケート調査を実施した。
この調査は、実際にコミュニティパスを利用し
た乗客を対象とし、利用状、況や要望についての設
聞からなっている。調査対象地点は、各路線で利
用頻度が高かった停留所(起終点は除く)を2箇
所選択し、乗降客に調査票を配布して後日郵送し
てもらう方法で回収した。実施期間は2001年11月
19日から11月26日までである。調査票は一つの停
留所につき25部、合計で2ω部を配布し、 127人
(男性39人、女性88人)から回答が得られた。
刺用者によるコミュニティパスの評価
この調査はバス停で直接依頼する方法をとった
こともあって、社年層の男性の回答者が少なく、
やや偏った回答者の構成となっていることは否め
ない。ここでは、サンプル数の制約から、路線別
の集計は行わず、全般的な評価について分析する。
アンケート調査の回答者の個人属性をまとめた
表2から明らかなように、そのほとんどが女性の
高齢者であった。これは、前述の乗降客調査の際
に目視で利用者層を分類した結果とも符合してい
る。運賃の支払方法からコミュニティパスの利用
2 4. 
コミュニティパスに対する要望を尋ねたところ、
運行本数の増便を求める声が圧倒的に多かった
(表6)。とくに日野台路線以外の3路線は、 1時
間に 1-2本にすぎないため、アンケートの自由
回答でも、増便を望む声が多く聞かれた。また、
早朝と夜の便を充実して欲しいという意見も多かっ
た。これは、運行時間帯が合えば通勤・通学にコ
ミュニティパスを利用したいという潜在的な需要
があることを示している。
また、座席の座り心地や、つり革、荷物を置く
スペースといった車輔に対する要望も多いが、こ
れは回答者の多くが高齢者であることを反映して
いる。自由回答の中には、車輔だけでなく運転を
改善して欲しいという意見もあった。車輔は2001
年7月末に新型が導入されたが、市内路線には導
入されていない (2001年当時)。既存の車輔は出
入口が一つしかなく、乗降には不便をきたしてお
り、車内にはつり革はなく、手すりも少ないこと
から、特にカーブや坂道の多い区間では乗り心地
は必ずしもよくないと思われる。
このように、コミュニティパスの導入によって
交通不便地域は減少したものの、サービス水準で、
はまだ利用者のニーズを十分に充たしているとは
いえないのが現状である。
2002 第79号総合都市研究
表4
ほぼ
毎日
年齢別にみたコミュニティパスの利用頻度
あまり
利用
しない
月に
数回
週に
数回
70 
計不明年齢
。 。 ，
?????
???
?
??
?? ?
??
??
? ?
127 
????????
1 
?????
???
7 
?????????
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?
。???
??????
??
57 
。 ，
?
???????
??
?
25 
-29 
30-39 
40-49 
50-59 
60-69 
70-
不明
計
コミュニティパスを利用する理由表5
最もよくあ 2番目にあ
てはまるてはまる
由
バス停が近くにあるから
シルバーパスが利用できるから
徒歩や自転車では移動が困難だから
コミュニティパスしか交通手段がないから
料金が安いから
その他
不明
?ー????
???
??
? 。
??
??
?????
??
???
?
? ?
??
??
??
??
理
127 127 計
沿線の地域特性とコミュ二ティパス
の課題
5. 
には「シルバーパスが利用できるから」を挙げる
人が多く、シルバーパスの存在が高齢者の外出行
動を促進していることを示唆している。これに次
いで多いのが、他の代替交通手段をもたないこと
で、交通不便地域の住民にとってコミュニティパ
スの存在の大きさがうかがえる。 これまでの分析結果をふまえて、コミュニティ
パスの路線ごとにみた地域的特徴と問題点を検討
する。
日野市の地形的特徴として、市域が浅J11と段丘
崖によって分断され、南部は標高差100mを超え
る丘陵上に住宅地が広がるという起伏の激しさが
あげられる。その典型が三沢台路線、南平路線、
市内路線の一部(豊田駅から平山城祉公園駅)で、
こうした区間で乗降客数が全体的に高くなってい
る。これに対して乗車率が低い区聞は、起終点と
なる駅や公共施設と標高差が小さい地区に多い。
このことから、日野市におけるコミュニティパス
の利用には、地形条件が大きな影響を与えている
コミュニティパスへの要望
要望事項
運行本数の増便
パスの設備やサービスに関する要望・
運行時間や時刻に関する要望・.
運賃の値下げ
運行ルートに関する要望日*
無回答
1番目 2番目 3番目
? ? ? ?
??
??
??
???
?? ?
?
???????
?? ?
?
?ょ?
? ?
?
??
???
?
?
? ?
。 。
?
? ?
表6
127 
- つり革の設置、座席の改善、丁寧な運転など。
日定刻通りの運行、時間短縮などo
H ・路線内の自由な乗り降り、路線変更など。
127 127 
?
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ことがわかる。
コミュニティパスの路線決定の際に使用された
交通不便地域には、こうした条件は必ずしも考慮
されておらず、 1995年の段階での路線、停留所、
運行本数などの設定は、 1986年の市内パス交通対
策委員会の答申に沿って行なわれていた3)。その
答申では交通不便地域を、鉄道駅から半径800m、
パス停留所から半径400mの範囲に当てはまらな
い地域としていた(図4・図5)。しかし、この
基準は必ずしも実状に合っていない。
高田(1999)、土屋ほか (1996)、飯島・浅野
(2002)によれば、公共交通機関までのアクセス
を利用状況から判断すると、鉄道駅から450m、
パス停から200m以内の範囲での利用率が高いと
いう。本研究の乗降客調査結果から明らかなよう
に、，パスの利用者の多くを高齢者が占めているこ
とを考えると、成人健常者の身体機能を前提にし
た従前のアクセス距離の基準は、再考の余地があ
る。前述のアンケート調査結果でも、コミュニティ
パスの利用理由を尋ねた際に、「バス停が近くに
あるから」が最も多かったということは、バス停
が遠いために利用できない潜在的利用者の存在を
示唆している。
そこで、図5に示した従前の交通不便地域を実
情に即して設定し直すために、バッファの基準を
交通不便地域・駅から450m、バス停から2∞m以上離れた範囲
鉄道駅から450m、バス停から200mIこ変更し、交
通不便地域を設定し直した(図14)。図14を従前
の基準に従った図5と比較すると、高齢者や障害
者にとっての交通不便地域が、現在もなお市域の
かなり広い範囲に残されていることがわかる。と
くに市の北端の栄町二~五丁目や、南端の西平山
一・二丁目、平山一~六丁目、程久保二・四丁目
などは、高齢化率の高い地区(図3)と交通不便
地域が重なっているため、そこにはパスを利用し
たくてもできない高齢者が存在する可能性がある。
路線別の乗車率については、本研究の乗降客調
査から求めた乗車率は50%を超える区聞が少ない
とはいえ、運行距離当たりの 1台平均乗車人員を
示した表lの値は、樋口・秋山 (1999)や山口・
浅野(1999)が調査した各地のコミュニティパス
の利用実績と比較して、決して低い水準とはいえ
ない。しかし、これを路線別にみると事情は異な
り、本研究の乗降客調査結果から、市内でも路線・
区間・時間帯によって乗車率に大きな差があるこ
とがわかった。
4路線の中で最も運行距離の長い市内路線では、
平日でも乗車率が50%を下回り、表1に示した運
行距離当たりの 1台平均乗車人員は4路線の中で
最も低い水準にとどまっている。とくに週末には
市立病院や市役所が休業となるため、日野駅から
掴交通不便地域
館駅
→H 鉄道
話::: モノレール
O バス停(大型パス)
- バス停(コミュニティパス)
KM 
。 2 
図14 新たな基準で設定した交通不便地域
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豊田駅北口聞の乗車率はさらに低下している。利
用者へのアンケート調査結果からも明らかなよう
に、市内路線は通勤・通学目的で利用されている
とは言い難く、むしろ、高齢者による市立病院や
市役所などの公共施設への訪問や買物・娯楽を目
的とした利用に特徴がある。これは、市内路線の
一部の区聞が、日野台路線や南平路線や豊田駅北
口から八王子駅北口行きの乗合ノぜス路線とも重なっ
ていることにも原因がある。確かに、高幡不動駅
や平山城祉公園駅から乗り換えなしで市役所や市
立病院にアクセスできることは、利用者にとって
魅力的なことであるが、乗車率を高めて効率的な
運行を行なうためには、路線の分断も必要と考え
られる。そのため、 2002年6月には、市内路線の
一部を切り離した旭が丘路線が新設されている。
対照的に、三沢台路線は高幡不動駅と聖蹟桜ケ
丘駅を結ぶ鉄道の補完路線であり、運行本数が少
ないにもかかわらず、高い乗車率を保っている。
これには、高幡不動駅や聖蹟桜ケ丘駅が京王線の
特急停車駅であることや、これらの駅周辺に商業
施設が集積していることが原因として考えられる。
また、日野台路線や南平路線でも、乗降客数が多
いのは、駅や公共施設を除くと、台地・丘陵上の
住宅地である(図9・図13)。以上のことから、
他のパス路線や鉄道との競合が少なく、住宅地と
中心市街地とを結ぶ路線では、利用客の獲得は比
較的容易になるといえる。
これとは別の問題として、アンケート調査結果
から明らかになったことは、バス停の位置につい
てである。南平路線の北野街道口から鹿島台上に
かけての区間では、高幡不動駅行きは南平二丁目
を、日野駅・豊田駅北口行きはみなみが丘、南平
台の停留所を通過する路線が組まれている。つま
り、上りと下りでそれぞれ違う地点に停留所が設
置されているため、この地域の住民には利用しづ
らいという意見が自由回答で得られた。このよう
な地域の路線には、停留所の位置に制約されない
デマンド方式の運行が適しているかもしれない。
もう一つの問題は、乗り心地である。前述のよ
うに、日野市でも高齢者や障害者向けの新しい車
輔が導入されたが、新車輔は台数が少ないため、
利用できる区間や時間帯も限られている。また、
アンケートの回答にもあったように、坂やカーブ
の多い区間では、高齢者や障害者に配慮した運転
や車内設備の充実が望まれる。
このように、当初は交通不便地域の解消を主た
る目的としていた日野市のコミュニティパスは、
高齢者・障害者向けのサービス向上に重点を移し
ていくことが今後の課題といえるだろう。
6.おわりに
本研究は、まだ「コミュニティパス」という言
葉も定着していなかった1980年代に、いち早くそ
れを導入し、現在では四つの路線を抱える日野市
について、おもに利用者の観点から地理学的な考
察を行なった。その結果、路線や時間帯により利
用者層が異なるものの、全体的に高齢者や女性な
どの交通貧困階層の利用が多いことが判明した。
乗車率を各路線の区間ごとに分析すると、沿線で
の施設の分布や地形的条件、競合する交通機関の
存在などとの関連性がみられ、地形の起伏が大き
く競合するパス路線の少ない区間での利用率が高
かっfこ。
このように、コミュニティパスの利用は沿線の
地域特性による差はみられるものの、その導入が
交通不便地域の利便性を向上させ、とくに沿線住
民のモビリティを確保する上で一定の効果をもた
らしたことは明らかである。しかしながら、成人
健常者の身体能力を想定した従来の交通不便地域
の基準を高齢者・障害者に合わせて見直すと、そ
の範囲はさらに拡大し、利用したくてもできない
潜在的なサービス需要の存在が浮かび上がってく
る。こうした現行のコミュニティパスでもカバー
できない需要に対して、日野市は2001年12月よ
り、ワゴンタクシーの試験運行を試みている。秋
山・中村(2000)の指摘にもあるように、コミュニ
ティパスが万能でないとすると、今後はST
(special transport)サービスを含めた様々な手
段の中からローカルな需要に見合った最適な交通
機関を提供することが望まれる。
一方、 2002年には道路運送法が改正され、今後
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はパス事業でも不採算路線からの民間事業者の撤
退が進むことが予想される(鈴木 2003)。そうし
て切り捨てられるローカルな交通需要をカバーす
るのにコミュニティパスは有効な手段のーっとな
りうるが、これをまかなう自治体の財政負担の大
きさからみて、収益性や効率性もますます求めら
れてくるだろう。そのため、コミュニティパスで
も沿線の地域特性や住民のニーズを把握して乗車
率を高めるためのきめ細かな改善が必要になると
考えられる。その点、本研究の調査当時 (2001年
度)からわずか1年の聞に、市内路線の分断と姐
が丘路線の新設やパス停の変更などの改善が岡市
で継続して進められていることは、高く評価され
てよい。都市交通に高齢化や環境問題への対応が
求められる中で、このようなローカルなニーズに
フレキシブルに対応するのが容易なパス交通が、
今後その役割をますます高めていくことは間違い
ないだろう。
付記
本稿は、大伴が2001年度に東京都立大学理学部
へ提出した卒業論文に加筆修正したものである。
本研究で使用したアンケート調査に応じていただ
いた、コミュニティパスの利用客の方々には、こ
の場を借りて厚く御礼申し上げます。また、奈良
女子大学文学部の石崎研二先生には、 GISの解析
にあたって貴重なアドバイスをいただきました。
末筆ながら、記して御礼申し上げます。
注
1)乗車率はパス停留所ごとにカウントした乗降者人
数の差を、コミュニティパスの定員である29人で
除し、それを百分率で表したものである。
2)シルバーパスは東京都に住所を有する満70歳以上
の都民が、申し込みにより、都営パス、都営地下
鉄、都電、都内民営パスを利用できる制度である。
2∞0年9月末までは無料であったが、 2∞0年10月
から、利用者負担金を徴収されるようになった。
3) 1995年に落)11・百草・三沢地区の交通不便を解消
するためにコミュニティパスなどの対策を求める
請願が行なわれた際、行政側の措置として、社会
状況の変化により、市民ニーズも多様化している
としながらも、現行4路線の運行は、市内パス交
通対策検討委員会の答申に沿ったものとしている。
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The aim of this study is to examine the relationship between the usage of 
community bus system， which was established mainly to improve the accessibility of 
inconvenient areas， and the characteristics of geographic environment in Hino City 
using field survey and statistical analysis with GIS. An observational survey of 
passengers proved that the number of passengers varied with not only day of the 
week or time of the day but also the bus route， which was closely related to the 
location of public facilities and landform conditions. A questionnaire survey of 
passengers showed that the majority of them were the transportation poor group 
(e.g.， elderly， women) and the community bus had problems of less frequency and 
a lack of proper equipment for handicapped persons though it had improved the 
accessibility in inconvenient areas within the city. In recent years， the rapid increase 
of the elderly has compelled the community bus to give priority to improve services 
for the elderly or the handicapped persons. At the same time， a flexible reform of 
the service provision coping with local demands must be made to maintain the 
profitability and efficiency of the community bus system. 
